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Die Erfindung bezieht sich auf ein vollautoma* 
tiscfa durdi Fliehkraf tkupplungen mechanisch schal- 
tendes Zahnraderwechselgetriebe fur Kraftfahr- 
zeqge, das im Vergleich zu den bisher bekannten 
Einrichtungen dieser Art wesentliche Vorteile 
durch bessere und gleichbleibende Funktionen. eine 
grofiere Lebensdauer, einen einfacheren und billi- 
geren Aufbau. eine geringere Wartung und ge- 
ringere Reparaturen aufweist. 

Die besseren Funktionen Hegen darin b^rundet, 
dafi die einzelnen Fliehkraf tkupplungen fur die uber 
dem Anfahrgang liegenden Stufen nicht wie bisher 
ihren Anpressungsdruck direkt uber die Fliehkraft 
erhalten, sondem daB vorgespannte Tellerfedem 
mit steter Einschalttendenr vorgesehen sind und 



dafi diese auf Grund ihrer giinstig verlaufenden 
horizontalen Kennlinie ein ruckartiges Einsdialten 
durch die fehlende Spannungszunahme vermeiden 
und mit gleichbleibendem Anpressungsdruck der 
Abnutzung der Reibbelage folgen. Weiteihin wird 
es durch die voigespannten Tellerfedem ermog- 
iicht« daB die einzelnen Stufen im Drehzahlbereidi 
nach unten langer im Kraftflufi.bleiben konnen und 
somit einen grdfieren Fahrbereich nach unten er- 
halten, wobei jedoch die fruheste -Abschaltung, die 
durch das Drehmoment errnqglicht wird, keine Be- 
einflussung erfahrt, 

Femer sind im Bereich der Relativverdrehung 
zwischen dem treibenden und getriebenen Kupp- 
lungsteil Dampfungsfedem eingebaut,. um die Ab- 
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schalttendenz der Momentabschaltung zuruckzu- 
halten, dam it noch mit verhaltxiismafiig gutem Teil- 
gas im unteren Fahrbereich die eiozehie Stofe in 
Betrieb gehalten werden kann. 
5 Um die festgesetzten Funktionen der automatisch 
trocken arbeitenden Fliehkraftkuppltingen konstant 
zu halten und um Reibrost zu vermeiden, sind 
zwischen je zwei benachbarten Elementen, die zu- 
einander gleitenden Bewegimgen ausgesetzt sind, 

lo Kugelpaare eingebaut^ die die Drucke aufnehmen 
und wahrend der Bew^ungen sich gegeneinander 
abwalzen. Dadurch wird nicht nur der Reibfaktor 
stark vermindert, sondem auch durch Wegfall der 
gleitenden Reibung der Reibrost vermieden. Dies 

15 bedeutet eine gunstigere Lebensdauer der einzehien 
Elemente. 

Femer ermoglichen an der Schwungscheibe be- 
festigtd axiale Tragbolzen eine Hintereinander- 
Schachtelui^ der einzelnen Kupplungsteile auf 
kleinstem Raum. Die Auswechsdbarkeit der Be- 
lage wird bedeutend erleichtert Dies bedingt auch 
eine geiingere AnzaM von Elementen Mr den ge- 
samten Kupplungsaufbau und damit eine Ver- 
billigung. 

as Die geringexe Wartung und die geringere Re- 
paraturanfalligkeit wird dadurch erreicht, daB 
auBer den obenerwahnten sich abwalzeaoden Kugel- 
paaren, die relativ sich zueinander verdrehenden 
.imd druckaufnehmenden Axialdrucklagerteile mit 

,30 Schmiermaterial versehen abgeschlossen gekapselt 
sind. Das gleiche triflFt auch fur die Moment- oder 
Kulissenabschaltbolzen zu, die ebenfalls mit 
Schmiermaterial und einem Walzlager versehen 
sind und um die sich eine geschlossene Kugel dreht. 

35 die den Bew^^ungsdruck aufnimmt. 

Femer ist die bei einera automatischen Getriebe 
unerlaBIiche Blockierung des Fahrzeuges gegen 
ZuruckroUen an einer Steigtmg dadurch verbessert, 
daB nicht mehr wie bisher zwei gegeneinander wir- 

40 kehde Freilaufe die Verklemmung der Abtriebs- 
welle gegen die Vorgelegewelle innierhalb des Ge- 
triebes hervorrufen, sondem daB ein an sich be- 
kaimtes Sperrad und eine Sperrklinke das Moment 
des rollenden Fahrzeuges g^en das Innere des Ge- 

45 hauses abstutzt. Uin wahrend des Betriebes die 
Klinke vom Sperrad abzuheben, ist ein ofFener 
Stahldrahtklemmring am XJmf ang der Sperradnabe 
eingebettet. Er will durch seine Klemmwirkung 
der Drehung der Nabe folgen. Dieses Bestreben 

50 hebt die ELlinke vom Sperrad ab und halt sie stets 
von diesem frei. Eine ruckwirkende Drehung da- 
gegen holt' die Klinke zuruck imd hebt sie auf die 
Sperrzahne des Sperrades. Somit kommt stets beim 
Stillstand des Fahrzenges eine Blodcierung zu- 

55 stande, wenn sich eine entg^engesetzte Drehung 
des Sperrades einstellen will. 

In der Zeicfanung ist die Er&idung an Hand 
eines Ausfuhningsbeispiels naher erlautert. 

Fig. I zeigt einen Langssdmitt durch das voll- 

60 automatisch-mechamsch arbeitende Z^hnrader- 
wechselgetriebe; 

F^. 2 ist ein Schmtt nach l.im&A-B der Fig. i; 
Fig. 3 ist ein Schnitt nach Linie C-D der Fig. 1. 
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Die Kupplungen sind mit A fur die erste Stufe, 
B fur die zweite Stufe und C iut die dritte bzw. 
direkte Stufe bezeichnet. 

Die Wirkungsweise ist folgende : An der Schwung- 
scheibe I sitzt ein Zentriening 2, der den vollstan- 
digen Kupplungsaufbau mittels Bolzen 3 zentriert 
zusammenhalt und tragt. Samtliche drei Kupplun- 
gen fur die drei Stufen wirken axial und haben 
paarweise untereinander die gleichen Kupplungs- 
belage4. Wahrend die Kupplungen 5 und C die 
eigentlichen Schaltkupplungen darstel'len und vor- 
gespannte Tellerfedem 5 haben, ist die Kupplung A 75 
als einfache Fiiehkraftanfahrkupplung ausgebiidet,. 
da sie, mit der ersten Stufe in Verbindung stehend. 
das Fahrzeug lediglich vom Stillstand in Bewegung 
versetzt und nur nach oben hin von der Kupp- 
lung B at^eldst wird. Nach dieser Ablosung wird 80 
die Kupplung^ wirkungslos, da samtliche Kupp- 
lungen parallel and nicht in Serie mit dem Motor 
in Verbindung stehen. Der Kraftflufi des Motors 
geht jeweils durch die Kupplung, deren Stufe ge- 
rade im Betrieb ist, obwohl alle vorher im Betrieb 85 
gewesenen Kupplungen im eingeschalteten Zustand 
verbleiben konnen. In der Zeichnung sind die 
Kupplungen^ und C im atisgeschalteten und die 
Kupplung B im eingeschalteten Zustand dargestellt. 
Der Fliehgewichtstrager 6 und die Druckaufnahme- go 
platte7 der Kupplung^ ^ind fest zwischen den 
Distanzrohren 8 und 9 mit dem Zentrierring 2 durch 
die zentriert eingeschraubten Bolzen 3 in einem 
bestimmten Abstand verbunden und bilden den 
motorgetriebenen Kupplungskorb. Mit diesem dreh- 95 
verbunden, jedoch verschiebbar angeordnet, sind 
die beiden Kupplungslamellen 10 und 11 der beiden 
Kupplungen B und C und die Andruckplatte 12 der 
Kupplimg A. 

Der sektorenformige Fliehgewichtsring 13 der 100 
Kupplung A erhalt seine Mitnahme durch im Flieh- 
gewichtstrager 6 entsprechend der Anzahl der Sek- 
toren eingenietete Radialbolzen. ' Beim Heraus- 
fiiehen wird durch je zwei Kugelpaare 1^4 pro Sektor 
die Andruclq)latte 12 gegen den Kupplungsbelag 105 
der Kupplungslamelle 15 und gegen die Druckauf- 
nahmeplatte 7 gq)reflt und riickt die Kupplung ein. 
Diese Einscfaaltimg ist so ausgelegt, daB bei etwa 
n = 1200 das Fahrzeug in der Ebene in Bewegung 
versetzt wird, daB dag^en das voile Kuppltmgs- 110 
moment erst bei der Drdimomentspitze des Motors 
erreicht wird. Dies gibt die Gewahr^ daB bei Inan- 
spmchnahme des vollen Drehmoments anch die 
Kupplung das voile Moment aufnehmen kann. Die 
Sdmurfeder 16, die die fruheste Einschaltung, Wie 115 
oben erwahnt, bei n = 1200 zulaBt, sorgt anderer- 
seits dafur, daB die Fli«hgewichtssdktoren 13 bei 
der Ausschaltung der Kupplung wieder in die Aus- 
gangsstellung zuriickgezogen werden. Durch' drei 
STi Umfang vorgesehene Rudcdruckfedem 17 wird lao 
beim Ausschalten die Andruckplatte 12 wieder 
zwanglaufig vom Belag entfemt. 

Die Kupplungslamelle 15 der Kupplung^ ist 
uber die Mitnehmerbolzen 18 mit dem Mittelsteg 19 
drehverbunden, jedoch kann sie sich auf den Bolzen 135 
axial versdiieben. Die Kugelpaare 14 bew^en sich 
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stets auf der Einschaltschrag^^^ beiderseits an- 
geordneten Plattczi, xmd zwar zum aufiersten Punkt 
erst dann« wenn die beiden Belage abgenutzt sind. 
Die Abnutzung r^uliert sich daher von selbst 

Die Nabe des Mittelsteges 19 ist mit der Hohl- 
welle20 drehverbunden, deren gegenuberli^endes 
Knde die Verzahnung 21 des treibenden ersten 
Gangrades tragt. Das g^eniiberliegende Zahn- 
rad 22 treibt nun seinerseits die Vorgelegewelle 23 
an, die mit ihrer hinteren Verzahnung 24 das Ab- 
triebszahnrad 25 auf der Hauptgetriebewelle 26 
antrelbt. Das Fahrzeug bew^t sich jetzt im i. Gang, 
und diese Stufe kann vollkommen bis zur regler- 
begrenzten Motordrehzahl ausgefahren werden. bei 
der sie dann von der nachst h^eren Stufe automa- 
tisch abgelost wird. 

Von der angetriebenen Vorgelegewelle 23 aus wird 
nun uber das Zahnradpaar 27, 28 die Nabe 29 der 
Kupplung B, die mittels Klauen 30 mit dem Zahn- 
rad 28 in Verbindmig steht, angetrieben, und zwar 
mit der um die in den Zahnradpaaren 21,22 und 
27, 28 vorhandene Untersetzung verringerten Dreh- 
zahl gegenuber der Motordrehzahl. tJber .diese 
Nabe 29 sind nun alle Eiemente, die den getriebenen 
Teil der Kupplung B darstellen, drehverbunden. 
Das gleiche geschieht uber die Nabe 31 mit den 
Elementeii der Kupplung C, die anschlieBend den 
3, bzw. den direkten Gang mit dem Motor verbindet. 
Beide Kupplungen haben den gleichen Aufbau und 
die gleichen Elemente, lediglich die die Fliehkraf te 
erzeugenden Fliehgewichte und die verwendeten 
Fedem konnen ganz geringe AbweicKungen von- 
einander haben. Es kann demnach bei der Bezeich- 
nung der Elemente auf beide Kupplungen hinge- 
wiesen werden, zumal fur eine bessere Darstellung 
abwechselnd die bildliche Ausfuhrtmg verschieden 
durchgefuhrt ist. Es soli aber nochmals darauf hin- 
gewiesen werden, dafi die Kupplimg^ den einge- 
schalteten und die Kupplung C den ausgeschalteten 
Zustand zeigt. 

Zu den Elementen gehort zunachst die Stutz- 
scheibe 32, die ihre Mitnahme uber die in den 
Naben29 tmd 31 eingenieteten Zapfen 33 erfahrt. 
Die Zapfen selbst sind von einer auf Nadelkorben 
gdagerten und nach der ofienen Seite bin mit einem 
Gummiring abgedichteten K^^sel 34 umschlossen, 
die g^en seitliches Verschieben mit einem Bund 
gesichert ist. Die Elapsel vermeidet demnach jeg- 
liche gleitende Reibung, die. am Zapfen auftreten 
konnte, und die Abdichtung sorgt dafiir, dafi die 
Schmierung des Walzlagers nicht austreten kann. 
Ihre drehende Bewqg^ung ist nur sehr gering, und 
zwar tritt diese insbesondere bei der AbschaJtung 
der Kupplui^^ bis zu etwa 20^ Umdrehung auf. Sie 
ragt durcfa die Stutzscheibe hindurch noch uber 
die Breijte des Einschal^ewichtes 35 hinaus. 

Haiq>taufgabe' dieser Zapfen 33 ist auBer der 
tlbertragung des Moments vom Motor zum Fahr- 
zeug. im eingeschalteten Zustand die Abziehung 
des Einschaltfliehgewichtes 35 uber die Kuliss^- 
bahn 36 nach innen» wenn mittels des Moments eine 
Abschaltung der Kupplung erzwungen werden soil. 
Es werden daher in der Fdlge diese Zapfen 33 



aoch KuHssenabsdialtbolzen^Raimt Sie treten 
mit den Einschaltfliehgewichten 35 zusammen am 65 
Umfang im Abstand von 120° dreimal auf, wobei 
die Fliehgewichte als Sektoren bzw. Ringaus- 
schnitte im allgemeinen mit einem Zentriwinkel 
= 60^ au^ebildet sind. Jeder Sektor tragt in Axial- 
bohrungen sowohl im inneren Bereich je zwei 70 
Kugelpaare37 als auch am auBeren Umfang je 
zwei Kugelpaare 38. Eine Sdmurfeder 39 um- 
schliefit die Sektoren und zwingt diese gegen ihre 
Fliehkraft nach umen« solange die Kupplung im 
ausgeschalteten Zustand erhalten bleiben soil 75 
(Kupplung C). 

Parallel zur Stiitzscheibe 32 und von dieser iiber 
eingenietete Axialbolzen 40 getragen und mi^e- 
nommen, befindet sich dieKupplungsdmckplatte4i, 
die auf diesen Bolzen axial verschiebbar ist. Die .80 
Stutzscheibe und die Kupplungsdruckplatte bilden 
den Kupplungsschacht, in dem bei der Kupplung B 
die Lamelle 10 und bei der Kupplung C die La- 
melle 11 motorbetrieben dazwischenhangt. An dem 
der Stiitzscheibe gegentiberli^enden Ende der 85 
Bolzen 40 tragen dieselben einen Begrenzungs- 
ring42, der mit der Andruckplatte 41 zusammen 
die Aufnahme der Tellerfederpaare*5 bildet. Auch 
hier sind mit* 120° versetzt drei solcher -Axial- 
bolzen voi^esehen. Nachdem der B^renzungs- 90 
ring 42 nach auiBen keinen axialen Weg freigibt, 
wird stets die Andruckplatte 41 der Spannung der 
Tellerfedem folgend das Bestreben haben, sich 
axial nach innen zur Stutzscheibe hin verschieben 
zu wollen, mn nach Anpressung der Lamelle die 95 
Kupplung zur Einschaltimg zu bringen. Bei der 
Kupplung B ist der zuriiclcgelegte axiale Weg err 
kennbar, nachdem hier eine kraftschlussige Kupp- 
lung dargestellt ist. Auch hier ist zu erkennen, daB r 
die Kupplungsdruckplatte 41 ungehindert der Ab- 100 
nutzung der Belage folgend axial nachriicken kann, 
so dafi auch hier die Abnutzung sich selbst regu- 
liert. Im ausgeruckten Zustand wie bei der Kupp- . 
lung C wird zunachst diese Bew^ung dadurch ver- 
hindert, dafi das Einschaltgewicht 35 iiber seine 105 
Kugelpaare 38 zwischen der Andruckplatte und der 
Stiitzscheibe an deren Schaltschragen 43 einge- 
klemmt ist tmd eine Freigabe des axialen Weges 
erst dann erreicht wird, wenn das Fliehgewicht 
nach aufien wandert. Dieses Ausfliehen des Flieh- 110 
gewichtes wird jedoch behindert, solange die im 
Betrieb befiindliche Stufe eingeschaltet bleiben imd 
gefahren werden soil. Dies wird dadurch erreidit, 
dafi aufier der bereits obenenirahnten Schniir- 
feder 39 das Einschaltfliehgewicht noch dadurch 115 
znrndkgehalten wird, dafi eb^falls 6ektorenf5rmige 
Widerstandsfliehgewichte 44, die am Mittelst^ 19 
iiber dessen axial beweglichen Radialbolzen 45 ge- 
lagert sind und von diesen mitgenommen werden — 
also die Motordrehzahl haben — , mit -ihrer aus- iso 
iibenden Fliehkraft sich der Radialbewegung des 
Einschaltgewichtes 35 in den stellen. Dies ge- 
schieht auf die Weise, dafi iiber je zwei Kugel- 
paare 46, die in jedem Wider^andsfliehgewichts- 
sektor in Axialbohrungen eingefuhrt sind, die 1^5 . 
Widerstandsfliehkraf t ihren Druck iiber den Druck- 
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teller 47, das Drucklager 48 trnd den Sperrkonus 49 
auf die inneren Ktigelpaare 37 des Einschaltge- 
widites ausubt. Es kann also nor dann eine Ein- 
schaltbewegung stattfinden, wenn die Fliehkraft 

5 des Einschaltgewichtes 35 groBer ist als die auf 
ihm ausgetibte Axialkraft des Widerstandsflieh- 
gewichtes. Dies tritt jedoch erst dann ein, wenn 
durch kurze Gastinterbrechung die Motordrehzahl 
und somit die Drehzahl des Widerstandsfliehge- 

10 widites44 herabgesetzt wird. Dadurch verringert 
sich die Fliehkraft des' Widerstandsfliehgewichtes. 
Das Einschaltfiiehgewicht erhalt ein ttbermafi an 
Fliehkraft, da die Drehzahl des getriebenen Kupp- 
Itingsteiles keine oder nur eine geringe Verminde- 

15 rung erfahrt. Es kann also jede Stufe im ganzen 
Motordrehzahlbereich gefahren werden. wenn eine 
Ablosung zur nachst hoheren Stufe nicht gewunscht 
wird- Um jedoch zu vermeiden, dafi der Motor 
nicht zum aufiersten uberdreht wird, ist eine auto- 

ao matische t)berschaltung vorgesehen, die von einem 
Fliehkraftregler ausgelost und beeinflufit wird. 
Dieser Regler wird so eingestellt, daB die Reihen- 
folge der automatischen Uberschaltungen durch 
alle Stufen an die Motordrehzahl gebunden wird. 

a5 die ein Optimum an Beschletmigung erzwingt. In 
besonderen Fallen konnen auch Einrichtungen ge- 
troffen werden, die es dem Fahrer ermoglichen, 
auch wahrend des Betriebes die Einstellung des 
Reglers nach seinem Wunsch zu andem, um die 

30 automatischen tiberschaltungen dort zu haben, wo 
er es fur seine Fahrweise fur zweckmaBig halt. 
Gegen den Einwand, daB sich die Kupplung unge- 
wollt einschaltet, wenn versehentlich oder gezwun- 
gen kiirze Zeit das Gas unterbrochen wird, k«inn 

85 gesagt werden, daB die Kupplung sich sofort wieder 
ausschaltet, wenn wieder anschlieBend in gleichem 
Mafie Gas g^eben wird. In der Fahrweise selbst 
macht sich dieser Wechsel kaum oder iiberhaupt 
nicht bemerkbar- Ein Nachteil erwachst daraus 

40 auch nicht, sondem im Gegenteil, wenn beispiels- 
weise dieser Wechsel zwischen dem vorietzten und 
letzten, im vorliegenden Falle zwischen dem 2. und 
direkten Gang sich abspielt, besteht bei Gasunter- 
brechiuig der Vorteil einer MotorbtemswirktJig im 

45 direkten Gang. 

Wahrend die Einschaltung der beiden Kupp- 
lungenB und C vom Fahrer beiiebig und nach 
Wunsch bis zur automatischen Oberschaltung her- 
beigef uhrt werden kann und die Moglichkeit hierzu 

50 fur jede Stufe im voUen Drehzahlbereich des 
Motors liegt, wird fur die Abschaltung das Dreh- 
moment des Motors zu Hilfe gezogen. Dies kaim 
allerdings nur im Fahrbereich der Motordrehzahl 
bis zur Drehmomentspitze oder wenig dariiber er- 

55 folgen. Langanhaltende Fahrversuche haben ge- 
zeigt tmd es laBt sich auch rechnerisch erfassen, 
daB die Beschleunigungskurve eines normal be- 
lasteten Fahrzeuges nicht mit der Drehmoment- 
spitze und auch nicht mit der Leistungsspitze 

60 koordiniert ist, sondem dazwischen liegt und tun so 
mehr zur Drehmomentspitze neigt, je mehr der 
Motor durch Steigungen oder groBeres Fahrzeug- 
gewicht belastet wird. Der Endfall liegt bd einer 
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Koordiniening zur Drehmomentspitze, zumal hier 
soviel wie keine kinetische Energie des Fahrzeuges 65 
beim Schaltwechsel ausgenutzt werden kann. An- 
dererseits wird aber nach oben bei ebener StraBe 
und bei geringster Belastung die Beschleunigungs- 
kurve nie mit der Leistungsspitze zusammenfallen, 
da beim Schaltwechsel der Motor sofort bei seiner 70 
empfindlichsten Drehzahl (im Spitzenbereidi der 
Leistung) stark nach der Drehmomentspitze bin ab- 
ailt. Es wird daher oft beim Schaltgetriebe der 
Fehler gemacht, dafi eine Umschaltung nach unten 
bei noch zu hoher Geschwindigkeit der entspre- 75 
chenden Stufe erfolgt, weil man glaubt. eine bessere 
Beschleunigung zu erhalten. Hier wird lediglich 
durch erhohte und aufgelockerte Motordrehzahl 
und durch das erhohte Gerausch eine. bessere Be- 
schleunigung vorgetauscht. Die Tacho-Nadel bleibt 80 
jedoch stehen oder fallt s<^:ar. Das Verbldben der 
gleichen Stufe und das Vermeiden der Zuruckschal- 
tung hatte in diesera Falle das gleiche Ergebnis 
gezeigt. Dabei ware jedoch die letetere Fahrweise 
wirtschaftlicher gewesen. Ein zu friihes Zuruck- 85 
schalten ist genau so unwirtschaftlich wie ein zu 
spates. 

Wie bereits oben erwahnt,- wird die friiheste 
Zuriidkschaltung im Bereich der Drehmomentspitze 
erzwungen, und zwar durch Vollgasgeben, wenn 90 
eine hohere Beschleunigung erzielt werden soil oder 
bei immer hoher ansteigendem Lastmoment, wenn 
das Fahrzeug eine Steigung uberwindet. Es kann 
also nie zu spat oder zu fruh abgeschaltet werden, 
so daB stets eine wirtschaftliche Fahrweise gewahr- 9S 
leistet ist. 

Im eingesdialteten Zustand erfolgt die ubertra- 
gung des Moments in der zweiten Stufe von der 
Lamelle 10 aus uber die Stutzscheibe 32 zum Ein- 
schaltgewicht3S und von diesem iiber die Kulissen- 100 
bahn 36 tmd den Zapfen 33 zur Nabe 29 (Schnitt 
A'B), Letztere gibt in Verbindung mit dem Zahn- 
radpaar 28, 27 den KraftfluB an das Zahnradpaar 
24, 25 welter zur AbtriebswcUe 26. Die hohere 
Drehzahl der Vorgekg-ewelle g^enuber der ersten aos 
Stufe wird durch den im Zahnrad 22 eingebauten 
Freilauf 50 ermoglicht. Hier wird der eigentliche 
Wechsel des Kraf tflusses von der ersten zur zweiten 
Stufe vorgenommen. 

Bei der Einschaltung der Kupplung C, die die 110 
dritte bzw. die direkte Stufe mit dem Motor in 
Verbindung bringt und die wie die Kupplung B 
ruddaufig vom Getriebe her ihre Einschaltdrehzahl. 
in diesem Falle uber die Hauptgetriebewelle 26 
erhalt, geht der KraftfluB analog wie bei der Kupp- 115 
InngB uber die Lamelle 11, die Stutzscheibe 32, 
das Einschaltgewicht 35, die Kulissenbahn 36. 
den Zapfen 33 zur Nabe 31. Letztere steht fest mit 
derHauptgetriebewelle26 in Verbindung und treibt 
das Fahrzeug im dirdrten Gang an. Der Wechsel i«o 
des Kraf tflusses vollzieht sich beim Freilauf 51, 
der im Zahnrad 25 eingebaut ist. 

Bei der mit Vollgas erzwungenen hochsten Zu- 
riickschaltung halten sich am Angriffspunkt, also 
an der Kulissenbahn 36, wo sich Motormoment und las 
Fahrzeugmoment treffen, die Fliehkraft des Ein- 
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schaltgewichtes 35 einerseits tu^^as Drehmoment 
im Zs^fen33 andererseits die Waage^ Steigt von 
■diesem Ptmkt an die G^schwindigkeit bzw. die 
Drehzahl, dann steigt auch die Fliebkraft des Ein- 
S schaltgewichts. Eine Abschaltong kann nicht raehr 
stattfindexu Dagegen kann jedesmai nach unten eine 
Abschaltong' erzwungen • warden, da hierbei die 
Drehzahl fallt. Um m dem letztgenannten unteren 
Bereich die t)bertragang mit noch starkem Teilgas 

10 zn gewahrleisten, sind Dampfungszugfedern'sa ein- 
gebaut, und zwar zwischen der ^Stutzscheibe nnd 
der Nabe aufgehangt, die in der Regel 50«/» und 
mehr des vorhandenen Drehmoments, das In der 
Nabe 29 und 31 auftritt, uber die Stutzscheibe 

as zuruckhalten. Es wird also stets bei Vollgas nur ein 
Teil des Drehmoments an der Kulissenbahn 36 
wirksam, das mit der Fliebkraft des Einschaltge- 
wichts im Einklang steht Solange im obengenanri- 
ten Fahrbereich Teilgas gegeben wird, dessen Mb- 

ao mentbereich in der Vorspannung der Fedem 52 
liegt, kann keine Abschaltung erfolgen. Erst nach 
t)berwindung dieser Fedem i^ird eine Abschaltung 
eingeleitet imd wirksam. Somit kann jede Stufe 
noch sehr tief mit Teilgas gefahren werden und 

as kommt beim Ausrollen erst dann iiber die Kupp- 
lung zur Ausschaltung, wenn die Schniirfeder 39 
eine groBere Ruckzugkraft aufweist, als die Ein- 
schal^ewichte Fliehkrafte entgegenzustellen ver- 
mogen. Dies geschieht in der R^el bei einer Motor- 

so drehzahl von 700 bis 800, also kurz vor der 
Ileerlaufdrehzahl des Motors. 

Diese Einrichtung erm^licht eine brennstoff- 
sparende Fahrweise, denn es kann nie vorkommen, 
dafi eine Stufe im untersten Fahrbereich mit VoU- 

8S gas gefahren werden kann. Nur mit Teilgas ist es 
gestattet, un^ dieses Teilgas wird immer geringer, 
je tiefer die Geschwindigkeit sinkt. 

Die einzelnen Wahlstellimgen werden durch eine 
Sdialtgabel 53. die uber das Schieberad 54 grcift, 

40 iiber den Lenkradwahlhebel durchgefiihrt und ort- 
lich festgehalten. Dieses Schieberad 54 ist in der 
Leerlaufstellung 0 gezeichnet Man erhalt »Vor- 
warts«F and anschlieBend x>Motorbremse« 5, wenn 
es nadi hinten^ und »Rttckwarts« R, wenn es nach 

45 vom verschoben wird. Bei der Ruckwartsstellung 
nimmt das Schieberaddie VeraahnungSS 
dem Zahnrad 56 aisf der Voigekgewelle 23 Iranmit 
Bei der Wahl der Motorbremse werden die gegen- 
uberstehenden Klauen des Schieberades 54 einer- 

50 seits und die des Zahnrades 25 Msriererseits in Ein- 
grifF gebracht und so der Freilauf 51 wirkungslos 
gemacht. Der vom Fahrzeug kommende Kraftflufi 
kann nun ungehindert ubfer die Zahnradpaare25, 24 
und 27, 28 und iiber die Kupplung B den Motor mit 

55 erhohter Drehzahl antreiben und somit das Fahr- 
zeug in der zweiten Stufe abbremsen. Im dritten 
bzw. direkten Gang ist ohnedies stets eine Motor- 
bremse' wirksam. Bei schweren Lastkraftwagen 
wird eine Motorbremswirkung in jeder Stufe vor- 

60 gesehen. 

Dife aaittomatascte Bflodkienumg gegon Zuruidknod^ 
ien wiitd diasrch dne SpenrMsnke 57 umd das Spormd 
58 enieicht. Dale Abstulsiuiig gi^6bielht denmach 
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giqgen das Gelbajuse tmd ist iml^lt nxeim* wie bislhea' 
iimediaiUb dor GetrBed>€(iBa^twe(ne natargehraciitt. 65 

PVtm oSener SitoIhildtraiht-KIleantmriflig 59 widfl: der 
PreSsait^ dJes Spenrad*et& 58 nodh dar Pfeilciichitung a 
foSgtanl Er wird ahesr am scmnfim eincen aibgiebogenfin 
Eozdie von der bewegdtodh 'wsSgdbain^tsssa Kiki^s? 
dax^ gebinder^ nandbdiam ditese KHiisike aios dean 70 
Spesrod aiasgeboiben wsd zum AnsoMag get3TOKM 
wosircfie. Sflie wiffdi stetfs vom Spcinrad' feragcsboIlibQa 
und kana dae Vrebsmg xddtit bdhtatem. Der Drabt- 
rdng GptieiM sidh etwas anff «md ^iibt in seiner Bed:- 
taxng ssEBT noch geringe Bx&tyvmg e&>. Einst wenn nadh 7S 
dam StiBjjstand des Falhnzeuig^ eitn ZuruckroliLQn dSe 
DieSmng d»s S$)enradies im tsmgeketeten Sdmne 
anzwnaigieai wiill, wmd d^ KJinke voon Sta/hLdrabt- 
kbemmEring aAof dbs SpCTnad gezogen, wobei die 
Anretaenmg und scmmSt dde BAtcx^kieonung des Fafinr- 80 
zeiuges zusttande koonmt Dieste blk>ckierte Stedkiing 
macht scbcSi sofotnt wlcfdetr fnei, wfenn Gas gegeben 
und das Faihrzenig in Bew-egumg vetrsetzt wird. Eg 
ist dabei gleichgiiltig, ob in der Vorwartsstellung 
eine B^bckierung wdti rikikwarts odea- in dter RucJc- 85 
wartsstedkung eine £Uiodkieirung nach vom hervoo:' 
ganuifen wittd. Wiia man jedotch im blockitartEn Zur 
stand dem FaSxrzeug emn AtoixxMen gestatten, dasin 
wird die SpetiHkfldnke uSber ein Gestange odbr den 
SeaiLzd:!^ 60 vom Speonraid aibgielhoben. Damift does mit 90 
veidhateismaBig wenijg Kmaftanifwand gescheton 
kaon, mt die Lagtonung dex KMiike im Gethanlse so 
vctrgenommen, dla£ itee StzntEsoralle, die auf den 
Sperrzahn dies Speamades zu iiegan kommt, den 
Schenkelpunkt eines .90°-WinkfeIs bildet, wobei die 95 
bedden Sohenkieil etinirnail dumdb den Daidhpunikt der 
Kliinke und eittmnad durdh den Diieftipunkt des Sperr- 
rados lanfen. Somit istt am Absttutzpunkt, aiLso bei. 
dar StirtzroMe, nur d&e ReBbung^ der Ajbsttitzkraft' 
am Sperrzahn zu uiberwinden, nachdem die Klinke 100 
im Bereich des Sperrzahnes mit seinem Radius 
nahezn eine Grerade beschreibt. 

In dw y ^^ ^anitfiattwlllflmg r, wifsmn. ^[ptr WalbHirfigli anf 0 

&telhft, ist die BSodk^onung wtiidcungsilio^, da tedm 
Beweig!an diss Faimueugieis die VoxfedksgfetsiipeMc. mdht 105 
ia UoKkelhtmg YiSEisefbEt winL Das Fatezeug kann 
bdar fiadh jedsar Riidhtang geschoben werden. 

Es Sat nodh daicuuf Sunzifwelsen, dafi anioh die 
Montage uaid' der Einlbaiu dies Geftrieibeis vereabfecSit 
wuirde» da das vnoter fertigimoaxtierte Getrkfbe beitaa 110 
•Ranihafti an dBQ MoteXT Qur sesue Verbindtung uiber 
sedhs SdbranSsm ediaJit, due Sdhwungsdhenlbe des 
Motors amfininimt. 

PATENtANSPROCHB: »5 

I. VoISautcniaitisidh duindh FSdtdikraftkappHJlm- 
gen medhainasdh sdhallendas Zahnraderwechsel- 
gietnifiibe fur Kraitfiaihirzeuge, dadurch gckenn- 
zekflmet, dafi vodigespamijbe Fedam (5) den lao 
Anpressungsdziodk der F^iielhikirajiitkuppdtingen 
erzengen und die Fildelhlia'aft ztir Stotterung dier 
FedervcKHspoonniung dimt. 
. 2. Zaimraderwedbsieaigiettdie^ 

dadurdb gtekennzeddhnet, dafi <£fe vorgespannten xas 
Fedem sS/s- TcdHerfedlem amsgebilldat sind, deren 
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Gbaraktexklolk am Asbea^abmadSa. eine oder eiaie 
PAh^i horizoaitaJe Kjfwiliilme aufweist. 

3« Zahnradjanvechsal^^ nachAnspnicki, 
dBidiuxcfb ^eksenS^^&Saiist, dta£ Dampfurngsfedeim 
(52) zwischen der treibeaden tmd getriebenen 
KuppimxgshaMiti& dter F^ieMcraftikaipplimgen «n- 
g^)aut sdnd, d^ dias Ahadbalfamoment ztiinxck- 

4I Zalbnaiuckrwierihsscflig^ nach den An- 

spruchen i bis 3, dadiirch gekeiin(zeichnet, daB 
jeweijs zwischetL zwed benadhibarten tund sich 
znieinaaideir bewegiatKfenOBl«m(eniL^^ iaiBoHmnngen 
die benadhfaaoiien. El>eimenie bBrtihiende Knjogel- 
oder RoUenpaare eingebaut sind, die den Druck 
waiiirend der Bewegmng in waizender Weisfi 
ajttfeieSiineai uikL fortpflamzeiL 

5. 7^lhnira/fi Pirw ipHhteinTgy ^ Xiooh den An- 

spimcbeni i bds 4, dadlturdh gefoermzeicteiet, diaB 
an der Scfafwmigsclh.ei2be befesrtigte, axiaie Trag- 
baieen(3) ei!neHimtfii«iiQand«Qr-Scfa^^ 
Kuppltmgen auf kleinstem axialemRaum ermog- 
licbm, wodundh eilme w^seaxtliidhe Verbiilagtmg 
tirwl. eioe gunstige Ersatzibeedbaffonig der Kioizel- 
teole gegeben ist. 



6. Zaiaaraderwodhseilgetr^^ madh den An- ss 
spr^ciieKi z bob 5, diaidiiicb gjokennzeiclmjet, dafi 
Ascsai-DrucUlBglQr (4S)« die dae FIdeldEraite der 
tmbenden sowde <fer gebriebeoen Kopphings- 
halfte in reiativer Verdrehung a.ufnehmen, sowie 
Absdhaltrolllea (34) von KiJlStssenaibsdiattiboileen 30 
(33) gegm Aastritt flfaras Sdhsniermat^ials ab- 
gescbSossen gefeapsedt fimnd. 

7. Zolhsiiraderwec&sdlgBtinte^ nach den An- 
sprucben. I bis 6 mit einer Sperrklinke and 
enneim Sper-rad zum VtoiMndiem des Zurikk- 35 
roddens des Falhrzeugies,d(adiuirob geikemiz^ 

diaB easi ofFener Stalhldtraibtjldennniring (59) dole 
Kiii^e sielbisttaitttg bekn Betrieb dfes Fafarzemges 
anis dem Sperfad aoisibebt mud bed Umkdbnmg 
dier- DzidiricbriJOing der Abliridhsweslle nacili dtem 4» 
Stdilistaiid des Falbrzeuges ki das Sperrad^ em- 
legt. 

In Betracht gezc^ene Dmckschriften: 
Deuitscte Patmtianmokkang K 6688 II /63 c (Pa- 45 

tent 903 307); 

deitrlsdhe Patentsdiiniiften Nr. 813 631, 430864; 
bcattifiofae PatentsdbrBfit Nr. 499 320. 
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